
® BUNDESREPU BLIK © Offenlegungsschrift 

DEUTSCHLAND - Q£ 102 14472 A 1 




® Int. CI. 7 : 

G01 M 17/02 

B60.C 23/00 



DEUTSCHES 
PATENT- UND 
MARKENAMT 



(§) Aktenzeichen: 
(2) Anmeldetag: 
® Offenlegungstag: 



102 14 472.9 
30. 3.2002 
9. 10. 2003 



CM 
CM 



(71) Anrn elder: 

Brauer, Dietrich, DipL-lng. (FH|, 57520 Molzhain, DE 



@ Erfinder: 

gleich Anrnelder 



Die folgenden Angaben sind den vom Anrnelder eingereichten Unterlagen entnommen 

@ Einrichtung zur Identifikation von Fahrzeugreifen 

@) Es wird ein Konzept vorgeschlagen, das mit Hilfe von 
bidirektionaler Transpondertechnik wahrend der Herstel- 
lung eines Fahrzeugreifens herstetlungsrelevante und 
spater in der Benutzung verschleiftrelevante Daten auf ei- 
nem im Reifen angebrachten Transponderspeicherchip 
ablegt. Unter Berucksichtigung eines "low-cost" Reifen- 
profrlabriebsensors und eines im Chip angelegten Soft- 
ware- Verschleifikontos ist der Alterungs- und Abnut- 
zungszustand eines Fahrzeugreifens im Transponderchip 
zur Darstellung auf einem Display oder fur den Service je- 
derzeit fest dokumentiert. Das zwischen Fahrzeugreifen 
und Fahrzeugbordelektronik dynamisch korrespondieren- 
de System kann unfallgefahrdende ReifenverschleiS- 
merkmale erkennen und rechtzeitig warnen. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf eine Einrichtung 
zur Erfassung von Daten zur Identifikation von Fahrzeugrei- 
fen aller Art sowie zur tJberrnittlung derer Zustands und Be- 5 
triebsdaten. 

[0002] Eine derartige Einrichtung kann beispielsweise 
dazu verwendet werden, urn den Fahrer eines Flugzeuges 
oder bodengebundenen Fahrzeuges uber den aktueUen Zu- 
stand des Reifenprofils bereits vor Antritt einer Fahrt zur in- 1 0 
formieren. Diese Technik kann den Fahrzeugfuhrer iiber 
physikalische Grenzen in Bezug auf Profil, Material allge- 
mein, sowie Temperatur, Druck, und des vom Hersteller an- 
gegebenen Haltbarkeits- oder Verwendungszeitraum infor- 
mieren, oder Informationen zum sortenreinen Recycling an- 15 
zeigen. 

[0003] Die bidirektionale Funkuon erlaubt nicht nur das 
Auslesen der Daten vom Reifen zurn Fahrzeug hin, sondern 
auch das' Abspeichern und Aktualisieren der im Bordaus- 
wertecomputer gesammelten und aufbereiteten t)aten in je- 20 
dem einzelnen Reifen. So konnen z. B. nach, oder wahrend 
jeder Fahrt die Betriebsstunden, Belastungs- und Ver- 
schleiBmerkmale vom Bordauswertecomputer ermittelt, und 
zum entsprechenden Reifen gesendet werden. Der Fahrer 
oder der Servicetechniker erhalten somit auBer den, herstel- 25 
lungs- und typrelevanten Daten einen Eindruck uber die sich 
im Laufe der Zeit eingestellten Gebrauchsspuren, die sich 
nicht mit dem bloBen Auge erkennen lassen. 
[0004] Ein in dieser Art ausgestaltetes Kontroilsystem 
kann vor oder bei Erreichen der Grenzwerte EinfluB auf s 30 
Motormanagement nehmen, dem Fahrzeugfuhrer auf einem 
entsprechenden Display Signale anzeigen und im Fahrzeug 
Aktionen veranlassen, die der Sicherheit, dem Hersteller 
und dem Service dienen. Auch das automatische Umstellen 
der Fahrzeugbordinstrumente aiif die in den Nutzungsgren- 35 
zen angegebenen Werte ist denkbar. So kann das Tachome- 
terdisplay (lurch diese Einrichtung automatisch auf den An- 
zeigebereich von Sommer und Winterreifen eingestellt wer- 
den. Es ist auBerdem in derLage, die im Bordauswertecom- 
puter verwalteten Daten im Servicefall mittels eines Lesege- 40 
rates direkt oder mit einer angeschlossenen Telekommuni- 
kationseinrichtung fem zu ubertragen. Ein Beispiel hier fur 
ware die Ubertragung via Smal Message Service. 
[0005] Die Bezeichnung Transponder setzt sich aus den 
beiden Wortem TRANSmitter ( = Sender) und ResPON- 45 
DER ( = Empfanger) zusammen. Mit den Sender- und Emp- 
fangereinheiten ist man in der Lage im Sender beruhrungs- 
los, raumlich voneinander unabhangig, codierte Empfanger- 
signale zu verarbeiten. Als allgegenwartiges Beispiel seien 
hier Alarmanlagenstationen mit satellitenformig angeordne- 50 
ten Einzelsensoren an Tiiren Fenstern, Rauchmeldern usw. 
angefuhrt, darnit bei der nachtraglichen Installation kein 
Aufwand mit Kabelstrecken entsteht. Genauso wie modeme 
Automobilwegfahrsperren mit Transpondertechnik arbeiten, 
arbeiten auch fernbedienbare und codierte KFZ -TiirschlieB- 55 
systeme nach diesem System. Erste Anwendungen von 
Transpondern wurden bereits Ende der siebziger. Jahre im 
Bereich Heridentifikation verwirklichL 
[0006] Die Radio Frequency Identification kurz RFIT- 
Technologie wird momentan von Markt und Herstellern fur 60 
die Kennzeichnungs technik forciert Besonders zur Kenn- . 
zeichnung geeignet, bietet die neue Technik erhebliche Vor- 
teile zur schnellen beriihrungslosen Kennzeichnung ohne 
aufwendige Nachriistung bestehender Anlagen. 
[0007] Mit Tag-it™ setzte Texas Instruments neue MaB- 65 
stabe. Alle elektronischen Komponenten sind auf einer 
hauchdiinnen, flexiblen Folie aufgebracht, die sich entweder 
direkt oder nach Einlamieren als Klebeetikett handhaben 
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lassen. Diese revolutionaren Produkte machen es erstmals 
moglich, in Anwendungsgebiete vorzudringen; die bis dahin 
auf Grund der hohen Kosten der Transpondertechnologie 
verschlossen waren. I-Code™ heiBt die Ausfuhrung bei Phi- 
lips-Semicondakteurs, und es ist nur eine Frage der Zeit bis 
weitere Anbieter auf dem Markt erscheinen, auch deswegen, 
weil mit immer mehr Anwendungsmoglichkeiten der ein- 
zelne Transponder in dieser Technik gleichzeitig immer 
preiswerter wird. 

[0008] Mit dieser Technologie ist es moglich, einem belie- 
bigen Produkt ein "Etikett" aufzutragen, was bereits bei der 
Entstehung des Produktes fiir die Logistik notwendige oder 
herstellungsrelevante Daten enthalt. Dieses "Etikett" enthalt 
ein auf einer hauchdiinnen Folie eingebrachten Chip mit 
Antenne. Es ist gegen Umwelteinflusse geschiitzt und einla- 
miniert. 

[0009] Im Lebenszyklus eines Produktes konnen neben 
fast beliebig codierten Informationen mit einem entspre- 
chenden Schreib/Lesegerat weitere Informationen abgefragt 
oder hinzugefugt werden. In den meisten Fallen erhalten die 
Trasnsponderetiketten ihre Energieversorgung aus den elek- 
tromagnetischen Wellen und benotigen keine zusatzliche 
Stromversorgung, so dass die Etiketten keinen auBeren Zu- 
gang oder Service mehr benotigen; auch dieser Vorteil 
kommt der beschriebenen Anwendung zu gute. 
[0010] Die neuartigen nach den miniaturisierten Techno- 
logies wie z. B. der Rhll-Technologie, arbeitenden Trans- 
ponder, sind auch deshalb fur den Einsatz in Fahrzeugreifen 
besonders geeignet, weil ihr minimales Gewicht kaum zur 
Radunwucht beitragt und sich dem entsprechend einfach 
kompensieren laBt. 

[0011] Dem Anwendungsfall der Reifenidentifikation und 
Kontrolle konimt auBerdem zugute, dass in der beschriebe- 
nen Technologie die Erfassungsreichweiten sehr giinstig 
zwischen 150 mm und ca. 1000 mm liegen, so dass mit Da- 
tenkollisionen benachbarter Fahrzeuge oder den Reifen des 
eigenen Fahrzeuges nicht zu rechnen ist. 
[0012] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, auch 
diese neuen revolutionaren Moglichkeiten fur die Problem- 
stellung heranzuziehen, da eine kostengunstige Realisierung 
zu erwarten ist und eine Einrichtung der angegebenen Gat- 
tung zu schaffen sinnvoll erscheint, zumal der Eingriff in die 
sensible Reifenmanteldecke sehr klein ist. 
[0013] Diese Erfindung wird erfindung sgemaB durch die. 
Merkmale des Patentanspruches 1 gelost und mit den Merk- 
malen in den Nebenanspriichen 2 und 3 vorteilhaft ausge- 
staltet. 

[0014] Wesentlich fur die vorliegende Erfindung ist, dass 
der Reifenhersteller sein Produkt mit einem nach der RFTT- 
Technologie oder ahnlichen Transpondertechnik arbeiten- 
den, Les- und wiederbeschreibbaren "Etikettenchip" aus- 
stattet, ihm bereits die fiir die Identifikation, die eigene Lo- 
gistik notwendige Daten, sowie die Daten der Material- und 
Typeigenschaften einpragt Dieses erste Beschreiben wird 
auch als Taufen bezeichnet Am Fahrzeug angebracht, kor- 
respondiert jeder Fahrzeugreifen mir der Schreib/Leseein- 
heit im Fahrzeug. 

[0015] Dem Fahrzeugauswertecomputer iibergibt jeder 
Reifentransponder Informationen z. B. dariiber, ob es sich 
urn einen Winter- oder Sommerreifen handelt, oder ob der 
vom Hersteller angegebene Haltbarkeitszeitraum nicht 
uberschritten ist Auch der exakte Durchmesser und die Rei- 
fenbreite sind festgehalten. Unter Einbeziehung der Abnut- 
zungswerte aus dem VerschleiBkonto oder des Reifenprofil- 
tiefensensors iiber die Zeit, kann der schwindende Durch- 
messer zur Korrektur des Geschwindigkeitsmessers heran- 
gezogen werden. 

[0016] Umgekehrt registriert die Bordelektronik durch die 
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Tachosensoren bzw. die ABS-Inkremental-Sensoren des 
Fahrzeuges, besondere Belastungsmerkmale wie Beschleu- 
nigung, Drehmoment, Kurvenbelastung, Radialgeschwin- 
digkeit und die Summe der bereits geleisteten Umdrehung 
bei jedern einzelnen Fahrzeugreifen. Diese Daten werden zu 5 
dem entsprechenden Reifentransponder iibertragen. Mit der 
Zeit erhalt jeder Pneu ein individuelles, standig aktualisier- 
tes Belastungs- und VerschleiB-Konto auf seinem Transpon- 
derchip, das entweder dem Fahrer auf einem Display oder 
dem Service-Techniker mit einem separaten Lesegerat dar- 10 
gestellt wircL 

[0017] Mit Hilfe dieser Parameter kann die Bordelektro- 
nik durch implementierten Algorithmen, empirisch und ana- 
lytisch erzeugte Kennfelder auswerten, die auf die Abnut- 
zung der Reifen schlieBen lassen. Aus dieser VerschleiBaus- 15 
sage ist zu erwarten, dass man die aktuelle Profiltiefe bewer- 
ten kann. Sollte diese Analyse zu ungenau sein, kann die 
Profiltiefe auch mit einem separaten Profiltiefensensor vom 
Transponder mit iibertragen werden. 

[0018] In den Zeichnungen sind Ausfiihrungsbeispiele der 20 
Erfindung dargestellt. 
[0019] Es zeigen: 

[0020] Fig, 1 Eine Ausfuhrungsform der erfindungsgema- 
Ben Einrichtung, die durch Auswertung der Tacho- oder 
ABS-Rad-Sehsoren und eventuell vorhandenen Reifen- 25 
druck- und Temperaturwachter eine Berechnung des Reifen- 
yerschleiBes vornehmen. Hier wird die notwendige Energie 
zur Strom versorgung allein aus dem elektromagnetischen 
Feld gewonnen, wie es in der RFIT-Technik tiblich ist. 
[0021] Fig. 2 Ein Detail-Blockschaltbild der Auswertung 30 
in Fig. 1 Fig. 3 Einen extemen Reifenprofiltiefenmesser, der 
ohne externe Stromversorgung einen Transponder ansteuem 
kann. 

[0022] Fig. 4 Eine beispielhafte Speicheraufteilung der 
Transponderdaten 35 
[0023] Der Uberschaubarkeit wegen zeigt Fig. 1 ein Sy- 
stem am Beispiel nur eines Reifen transponders. Fahrzeuge 
mit 4 Stuck oder einer noch groBeren Anzahl an Radern ar- 
beiten analog dazu. Jeder weiterer Reifen erhalt dann seinen 
individuellen und unverwechselbaren Identifikationscode. 40 
Es werden vom Hersteller Transponderetiketten 2 mit der 
Antenne 3 in das, oder unter das Reifenprofil 4 eingebracht. 
In diesem Transponderetikett 2 befinden sich bei der Auslie- 
ferung bereits die vom Hersteller "getauften" Daten mit In- 
formationen zur Logistik, zum Reifentyp, zu Materi aleigen- 45 
schaften, zu dem Herstellungs-, Haltbarkeits-, und Verfalls- 
datum, zu den Grenzwerten, zum Reifendurchmessers und 
Breite, zum Proflltyp, sowie zum sortenreinen Recycling in 
einem Codewort. 

[0024] Auch ist zu realisieren, dass die mit der Zeit aufge- 50 
laufenen Umdrehungszahlen des Tachoinkrements 11 eines 
jeden einzelnen Rades durch die Tachosensoren 5 erfaBt, 
aufsummiert und dem Reifentransponder 2 aktualisiert uber- 
geben werden. Nach der Montage und bei jeder Benutzung 
beginnt das Schreib/Lesesystem 6 des Fahrzeuges die co- 55 
dierte Korrespondenz mit jedem Reifentransponder 2. In der 
Auswertung 7 werden ab jetzt alle von den Reifensensoren 2 
gesendeten Daten abgelegt, selektiert, bewertet und mit ver- 
schliisseltem aktualisiertem Code zum Reifen iiber die An- 
tennen 8. zuruckgeschickt und im Reifentransponder 2 ak- 60 
tualisiert abgespeichert 

[0025] Der Fahrer kann mit dem der Auswerteelektronik 7 
angeschlossenen Display 9 die aktuellen Reifendaten able- 
sen. Oder der Service kann bei Fahrzeuginspektionen mit ei- 
nem Lesegerat die Schnittstelle 10 auslesen. Nach Zwi- 65 
schen- oder Einlagerung kann beim Wiederverwenden iiber 
alle bisher aufgelaufenen Daten zugegrifFen werden. Der 
Reifenhandler erhalt somit auch Informationen dariiber, an 



welcher Stelle der Reifen, also vorne links oder hinten 
rechts usw., und iiber welchen Zeitraum er dort, abgefahren 
wurde egal wie lange er eingelagert wurde. 
[0026] Im Reifentransponder 2 befindet sich ein auf dem 
Chip softwaremaBig abgelegtes VerschleiBkonto 21 (Fig. 4), 
dass im Laufe des Produktiebenszyklus AufschluB uber die 
sich mit der Zeit eingestellten Gebrauchsspuren gibt Reicht 
die Genauigkeit der aus dem VerschleiBkonto 21 berechne- 
ten Profiltiefe und Abnutzungsmerkmale nicht aus, so ist das 
Anbringen eines Profiltiefensensors 28 nach (Fig. 4) zu 
empfehlen. 

[0027] Urn den VerschleiB des Reifenprofils 4 als f (t) zur 
ermitteln, empfiehlt es sich nicht nur die Belastung aus dem 
Tachoinkrement 11 zu ermitteln, sondern gleichzeitig die in 
Zukunft der Bordelektronik 16 ohnehin zur Verfugung ste- 
henden sensorischen GroBen wie Reifendruck und Tempera- 
tur mit einzubeziehen. Dabei wird der Reifendruck bei be- 
kannten Druckwachtern 14 an der Radnabe 12 erfafit, iiber 
einen Bus 15 und 13 zur Bordelektronik 16 iibertragen. 
[0028] Uber die Bus-Leitung 17 gelangen dann alle Si- 
gnale der Bordelektronik 16 zur Zentralauswerteeinheit 19. 
[0029] In Fig. 2 wird die Auswertung des Anwendungs- 
beispieles von Fig. 1 im Blockschaltbild dargestellt. Hier 
laufen sowohl die gespeicherten Daten aus den einzelnen 
Reifentranspondern 2 uber Busleitung 18 zusarnmen, als 
auch die aktuellen Daten des angeschlossenen Bordcompu- 
ters 16 (Fig. 1) wie die 4 einzelnen Radimpulse 22, 23, 24, 
53, Reifendruck 25, Zeitbasis 27, und Temperatur 25. Bei 
der Erstbenutzung der einzelnen Reifen enthalt die Aus- 
werteelektronik 7 iiber den Bus 18 die vom Hersteller einge- 
pragten Reifentransponderdaten. Jetzt werden von der Aus- 
werteelektronik 7 fur das Fahrzeug wichtige aktuelle Rei- 
fendaten an den Rest der Fahrzeugelektronik uber den Bus 
17 ubergeben und dort ausgewertet. 

[0030] Die Tachometerelektronik kann z. B. Informatio- 
nen iiber den Durchmesser der montierten Reifen erhalten, 
um sich zu korrigieren und das Display an die vom Reifen- 
hersteiler angegebene Hochstgeschwindigkeit anpassen. 
Weiterhin kann die Auswerteelektronik in speziellen Spei- 
cherbereichen die Erstbenutzung der montierten Reifen 
auch als Datum durch die angeschlossenen Zeitbasis 27 ab- 
legen, oder den vom Hersteller angegebenen Verwendungs- 
zeitraum mit dem aktuellen Datum vergleichen und beim 
Uberschreiten EinfluB aufs Motormanagement nehmen und 
eine Benutzung des Fahrzeuges verhindern. 
[0031] Bei jeder Benutzung konnen durch die von den Ta- 
chosensoren 5 (Fig. 1) erzeugten Radimpulse fur jedes Rad, 
die bis dahin geleisteten Umdrehungen, Einzelgeschwindig- 
keiten, Einzelbeschleunigungen, Drehmomente auch als 
Funktion vom Reifendruck und Temperatur in der Auswer- 
tezentraleinheit 19 zu einem VerschleiBindex verrechnet 
werden. Dieser VerschleiBindex wird dem selektierten Rad 
zugesendet und dort im Transponder 2 zyklisch aktualisiert 
und abgespeichert. 

[0032] Auf diese Art und Weise entsteht im Laufe der Zeit 
ein VerschleiBkonto im Radtransponderchip, das seinen In- 
halt dem Fahrer auf einem Display 9, oder dem Service an 
der Schnittstelle 10 zu Verfugung stent. So lassen sich auch 
von auBen nicht einsehbare TUV- und sicherheitsrelevante 
Gebrauchsspuren zu jeder Zeit, ahnlich der Jahresringe bei 
Baumen, aufdecken. 

[0033] Fig. 3 zeigt einen externen Reifenprofiltiefenmes- 
ser 28 der ohne externe Stromversorgung einen. Transponder 
ansteuern kann. Der Cfbersicht wegen ist ein Profildefen- 
messer mit 4 Einzelsegmenten dargestellt Natiirlich ist eine 
feinerer Quantisierung mit mehr Zwischenzustanden mog- 
lich. Miniaturisierte, in Produktoberflachen eingebrachte 
Transponderchips, wie die der RFTT-Technologie nehmen 
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die fur ihre Funktion notwendige Energie aus den elektro- 
magnetischen Wellen ihrer Umgebung. Da sie nur zur Pro- 
duktinformation gedacht sind, bestehen sie in der Regel, mit 
Ausnahme der zur Funktion notwendigen Peripherie, im 
Kern nur aus einem Schreib/Lesespeicher. Zum Informati- 5 
onsaustausch mit digitalen Sensoreinheiten rniissen sie mo 
difiziert werden. 

[0034] Das heiBt dem Schreib/Lesespeicher diirfen nicht 
nur Informationen vom Schreib/Lesesender der Zentrale 19 
zugetragen werden, sondem er soli auch zukunftig digitale 10 
oder analoge Zustande angeschlossener Sensoren aus seiner 
unmittelbaren Umgebung iibertragen. Deshalb ist es not- 
wendig, die ublicherweise geschlossenen Identifikations- 
transponder hardwaremaBig zu dffnen und Anschliisse vom 
Kern zur Sensoreinheit nach auBen, zur individueUen Be- 15 
nutzung, zu fuhren. Am einfachsten laBt sich die Abfrage 
von Sensoren realisieren deren digitaler Zustandscharakler 
abgefragt werden soil, da hier keine weitere externe Batte- 
riespeisung notwendig ist. Der Profiltiefenmesser 28 in Fig. 
3 zeigt einen solchen Sensor in vergroBerter und perspekti- 20 
vischer Darstellung mit seinem Ersatzschaltbild 39. 
[0035] Er ist folgendermaBen aufgebaut: Mehrere galva- 
nisch miteinander verbundene leitende Einzelsensorplatt- 
chen 32, 41, 42, 43 mit Isolatipnsschichten 31 sind uberein- 
ander angeordnet und werden als Einheit in die Oberflache 25 
des Reifenprofils mit eingebracht. Alle Einzelsegmente zu- 
sammen haben die Hone des Neureifenprofils. Die vonein- 
ander isolierten AnschluBdrahte 29 der Einzelplattchen wer- 
den getrennt zum Reifenmantelinneren gefuhrt, gegen au- 
Bere Einflusse geschiitzt, und mit den dafur vorgesehenen 30 
Anschlussen der Transpondereinheit verbunden. 
[0036] Reibt sich das Material der Sensoreinzelplattchen 
41, 42, 43 durch VerschleiB ab, so geht mit der Zeit die gal- 
vanische Verbindung zum untersten Plattchen stufenweise 
verloren. Betrachtet man die einzelnen Verbindung als of- 35 
fene (zerstorte) oder geschlossene (intakte) Schalter, so off- 
nen sich nacheinander durch Abrieb die Verbindung 33, 34, 
36 vom Kontaktpunkt 30 zum Kontaktpunkt 40, anschlie- 
Bend die Verbindung 40 zum ubriggebliebenen Kontakt- 
punkt 35, zuletzt 37 nach 40, solange bis zur erreichten Pro- 40 
filminimaltiefe hin alle Kontakte abgerieben sind und die 
angeschlossenen Transponderelektronik maximalen Ver- 
schleiB signalisiert. 

[0037] Es konnen auch die einzelnen Abriebmerkmale si- 
gnalisiert, oder sogar der dynamische Ubergang von maxi- 45 
maler zu minimaler Profiltiefe angezeigt werden, wenn der 
Sensor nicht aus diskreten Sensorplattchen sondern aus ei- 
nem sich zum Profilende hin andernden Widerstandsmate- 
rial besteht. Die Variante, als Schalter ausgefuhrt, laBt sich 
ailerdings mit modifizierten "offenen" RFTT-Transpbndem 50 
am einfachsten realisieren. Offen bedeutet, dass die Tarn- 
spondereinheit nicht nur Schreib/Lesesignale vom Sender 
empfangen und abspeichem, sondern auch Informationen 
aus der unmittelbarer Umgebung hardwaremaBig ange- 
schlossener Sensoren verarbeiten kann. Da der RFTT-Trans- 55 
ponder keine externe Batteriespeisung benotigt, bieten sich 
Sensortypen an, die ebenfalls ohne Stromversorgung aus- 
kommen, um die Flexibilitat der RJTT-Technik nicht einzu- 
schranken. 

[0038] Fig. 5 zeigt beispielhaft den Identifikationsspei- 60 
cher 44 bis 48 mit dem standig aktualisierten VerschleiB- 
konto 21 des Transponders 2 (Fig. 1). Andere Aufteilungen 
und Ausfuhrungen die der Optimierung und Sicherheit die- 
nen sind ebenfalls realisierbar. 

[0039] Im sogenannten vom Hers teller getauften Spei- 65 
cherbereich 45, 46, 47, 48 finden sich Daten die bereits bei 
der Herstellung des Reifenmantels abgelegt und fur den 
Hersteller, den Service und das anschlieBend verwendete 
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Fahrzeug von Bedeutung sind. Im Speicherbereich 45 befin- 
den sich z. B. Daten zum Haltbarkeitszeitraum des Reifens. 
[0040] Im Speicherbereich 46 liegen z. B. Material- und 
Herstellungseigenschaften. Der Speicherbereich 47 kann In- 
formationen zur Logistik beihhalten. Der Speicherbereich 
48 konnte typspezifische Artikelinformatiohen wie GroBe 
und Profileigenschaflen und Fahrzeugtypeipnun g enthalten. 
[0041] Im Speicherbereich des VerschleiBkontos 21 wird 
der nach jeder Benutzung von der Fahrzeugauswerteelektro- 
nik 19 (Fig. 1), durch EinfluB der Radsensoren, der Tempe- 
ratur und Reifendrucksensoren aktualisierte VerschleiBin- 
dex der im Bereich 49 abgelegt ist erstellt und dem Ver- 
schleiBkonto 21 zugeschrieben. 

[0042] Im Laufe der Zeit erhalt damit jeder Reifen aktua- 
lisierte Speicherbereiche, die zyklisch ausgelesen werden 
konnen und dem Fahrer oder dem Service Auskunft uber die 
Gebrauchsspuren der Reifen gibt, die nicht mit dem bloBen 
Auge zu erkennen sind. Hier kann auch die bis zum Ausle- 
sen erreichte Gesamtumdrehungssumme abgespeichert wer- 
den, die auch mit den anderen Parametem zusammen, ana- 
lytisch und empirisch auf die Abnutzung des Reifenprofils 
schlieBen laBt. 

[0043] Ein Speicherbereich 44 kann zum Abspeichem von 
den Zustandsdaten unmittelbar hardwaremaBig angeschlos- 
senen Sensoren dienen. Diese Einrichtung ist optional fur 
den Fall, dass die errechneten Gebrauchsspuren zu ungenau 
sein sollten. Hier kann der in Fig; 3 beschriebene Profiltie- 
fensensor 28 angeschlossen sein. Eine Verschliisselungsein- 
richtung 50 kann alle Daten aufnehmen und zu einem vom 
Hersteller und der Automobilindustrie vereinbarten Ge- 
samtcode 51 verschliisseln, damit nach dem Auslesen alle 
oben erwahnten Informationen in einem Codewort uber das 
Schreib/Lesesegment 52 des Reifen transponders 2 zur Zen- 
trale 19 (Fig. 1) iibertragen werden konnen. 

Patentanspruche 

1 . Einrichtung zur Ermitdung von aktuellen und akku- 
mulierten Zustands-, Identiflkations und Betriebsdaten 
von Fahrzeugreifen unter Anwendung direkter mono- 
loger oder bidirektionaler dialogischer Transpdnder- 
technik, wobei 

Transponder 2 im oder unter dem Reifenprofil 4 aller 
Fahrzeugreifen des Fahrzeuges eingebracht sind und 
beruhrungslos in RFIT-Technologie mit der Zentral ein- 
heit 19 des Fahrzeuges monologisch oder dialogisch 
korrespondieren. 

die vom Hersteller bereits eingebrachten Reifen-Zu- 
standsdaten der Transponderspeichersegmente 44 bis 
48 durch Auslesen dazu verwendet werden, eine ser- 
vice- und sicherheitsoptimale Anpassung der Fahr- 
zeugreifen an das Fahrzeug zu erreichen. 
Die von der Bordelektronik erfaBten Signale der ohne- 
hin vorhandenen Radtachosensoren 5, Temperatur- 
oder Reifendrucksensoren 12 in einer Auswerteelek- 
tronik 7 zu einem VerschleiBindex zu verrechnen und 
uber die Schreib/Leseeinheit 6 der Auswertezentrale 19 
zum jeweils selektierten Reifentransponder 2 zuriick- . 
zuschicken, 

um die dort abgelegten Daten zu aktualisieren und ein 
jedem Reifen eigenes VerschleiBdatenkonto 21 aufzu- 
bauen, 

das nach seinem Auslesen und Entschlusseln dem Fah- 
rer oder dem Service zyklisch die VerschleiBdaten aller 
am Fahrzeug befindlichen Reifen mitteiit 

2. Einrichtung nach Schutzanspruch 1, 

die die ReifenverschleiBspuren lediglich aus den in der 
Auswertezentrale 19 errechneten, analyuschen und 
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kennfeldgestutzen, empirischen Daten der Reifenher- 
steller ermittelt 

und im dafiir vorgesehenen Speichersegment des Rei- 
fen transponders 2 ein als standig aktualisiertes Ver- 
schleiBkonto 21, als Summe der im Reifenleben aufge- 5 
tretenen Belastungen, ablegt 

und in den dafiir vorgesehenen Speichersegmenten In- 
formationen iiber chemische und physikalische Materi- 
aleigenschaflen, Herstellungsdatum, Verfallsdatum, 
physikalische Grenzwerte, Reifentyprelevante Daten, 10 
Reifenurndrehungssummen, Daten zum sortenreinen 
Recycling, 

in codierter Form abspeichert und bei Bedarf zur Zen- 
traleinheit 19 zuriicksendet. 

3. Einrichtung nach Schutzanspruch 1 bis 2 15 
die die Profiltiefe des einzelnen Reifens nicht durch er- 
rechneten VerschleiB ermittelt, sondern durch Abrieb 
eines an den Reifentransponder angeschlossenen Rei- 
fenproflltiefensensors 28 erfaBt 

und das Ergebnis zur Auswertezentrale 19 sendet. 20 
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